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Il progetto della ferrovia Conegliano-Vittorio-Santa Croce- 
Belluno è compiuto presentato al Ministero, e già rimesso per 
voto nei riguardi delle condizioni tecniche al Consiglio supe- 
riore dei lavori pubblici (1). 

Quando per incarico delle Rappresentanze Municipali di 
Vittorio e Conegliano mi accinsi ad eseguirlo parve a molti 
che fosse fatica sprecata e danaro gittato. Si deplorava quasi 
che i due Municipii si sobbarcassero alla grave spesa per ciò 
che non si credeva possibile di sviare la pubblica opinione e 
il Governo dal concetto di raggiungere Belluno partendo da 
Treviso e correndo per Feltre nella vallata del Piave. A chi 
avanzasse la semplice e tuttavia sempre concludentissima osser- 
vazione che ogni buon cristiano, il quale (allo stato attuale 
della viabilità) avesse bisogno o volontà di andare da Treviso 
a Belluno o viceversa, preferiva la strada di Santa Croce e 
Vittorio a quella di Feltre e Montebelluna, sì rispondeva con 
qualche grossa frase poltica o più comunemente colla assicu- 
razione pronunciata in tono profetico: la ferrovia diretta a 
Belluno passerà per Feltre. Noi persuasi che la migliore delle 
indicazioni intorno al tracciato da seguirsi per una strada nuova, 
sia l'osservazione della libera scelta del passaggio sulle strade 
vecchie, ci facevamo piccini piccini, lasciavamo dire e con santa 
pazienza si seguitava a raccogliare dati di fatto. Non potevamo 
persuaderci che esistendo ottime strade rotabili tanto da Co- 
negliano a Belluno quanto da Treviso a Belluno, la gente si 
fosse fitta in capo di seguire la meno ragionevole aspettando 


(1) Il Consiglio dei Lavori Pubblici ha già interamente approvati i progetti di 
tutti i tronchi, 
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che dimostrazione della continua e generale grulleria fosse 
data dagli ingegneri ferroviari. Meno d’ogni altro poteva per- 
suadermi io che conosceva il paese, e che dopo d’avere per 
anni lavorato sulle ferrovie della Liguria e degli Apennini non 
era spaventato punto dalle difficoltà di attraversare l’altura di 
Fadalto. 

Interessi diversi, ma cospiranti rispetto al fine di far pre- 
ferire una linea lunghissima a quella più breve che tutti sce- 
glievano per andare e venire da Belluno, avevano creata un’at- 
mosfera artificiale di credenze vaghe di difficoltà anzi d’im- 
possibilità di adottare la risoluzione consigliata dalla geografia. 
Si parlava del Fadalto come si sarebbe parlato anni indietro 
del Cenisio o del Gottardo e, come di regola, più ne parlava 
chi meno s'era dato la briga di saperne qualche cosa. 

. Le tendenze medesime che creavano difficoltà dalla parte 
Vittorio e Santa Croce le eliminavano tutte dalla parte di 
Feltre. Il Piave, nel cui alveo dovrebbe correre per lunghi 
tratti la ferrovia, diventava il più placido dei ruscelli ed in- 
capace di commettere la triste azione di minacciare argini e 
manufatti; le falde si facevano dolci; e fin le rocce dei con- 
trafforti che la ferrovia doveva in parte contornare in parte 
tagliare, cambiavano natura e diventavano terre vegetali di 
tanto facile lavoratura e di tanta leggerezza da poterle sca- 
vare e portare ad un chilometro di distanza con soli sessanta- 
cinque centesimi al metro cubo. $ 

Nessuna maraviglia che così si sia fatto affin di persua- 
dere che la geografia e la geometria avevano torto e che pro- 
prio la strada più lunga era la più corta. E un caso che av- 
viene per quasi tutti i progetti di nuove ferrovie ed è naturale 
che chi ha meno buone e men salde ragioni, maggiormente 
s’affatichi ad esagerare le difficoltà e i mali di un tracciato 
che non gli garba, e nascondere le difficoltà e i mali di quello 
che più s’accorda coi suoi particolari interessi. Va da sè che 
la parte del critico sia sempre e indissolubilmente legata a 
quella del panegirista. agio ; 

Poco a poco però anche per la congiunzione di Belluno 
certe verità si sono fatte strada. Si è cominciato a dubi. 
tare di certe asserzioni, ci si volle vedere un po’ dentro, e 
più ci si è guardato e più s’accrebbero i dubbi e le esitanze, 
e più si è capito, che se si voleva evitare di correre anche 
questa volta il pericolo di commettere uno di quei grossi spro- 
positi ferroviarii in cui l’Italia è caduta troppe volte e dei 
quali paga adesso le spese, occorrevano studii ed esami che 
nessuno aveva fatto con sufficiente diligenza. La necessità di 
un confronto fra ì due partiti di andare a Belluno partendo 
da Treviso e correndo la vallata del Piave, o di andarvi par= 
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tendo da Conegliano e forando il Fadalto divenne evidente per 
tutti coloro pei quali tale evidenza non fosse resa impossibile 
da una specialissima conformazione del cervello. 

Mentre duravano gli studii e si riportavano in carta le 
condizioni dei terreni fra Vittorio e Belluno il Municipio di 
Vittorio decise valersi della legge per la quale era data facoltà 
al Governo di concedere ferrovie nel Veneto col sussidio di 
lire mille al chilometro. Successero lunghe pratiche ma prima 
che gli studii di tutta la linea per Belluno fossero presentati, 
il tronco Conegliano-Vittorio era concesso e le costruzioni 
iniziate. Il fatto serviva e serve in parte di risposta a chi 
adduce come. grande argomento della convenienza del trac- 
ciato per Feltre l’importanza di questa città. Se davvero 
Feltre fosse importante tanto e ricca quindi tanto, e indu- 
striosa e commerciante, ben avrebbe potuto prevenire Vittorio 
nella coraggiosa iniziativa. Una ferrovia Treviso-Feltre non 
era in verità compresa fra quelle per le quali la legge del 
luglio 1873 diede facoltà di concessione al Governo; ma se 
Feltre come Vittorio l’avesse domandata contentandosi di lire 
1000 al chilometro è certo che l'avrebbe ottenuta, e se avesse 
volontà di domandarla l’otterrebbe ancora e tanto da un Mi- 
nistero del colore e del partito politico al quale appartengono 
tutti i rappresentati dei collegi lungo la traccia Treviso-Fel- 
tre-Belluno quanto da uno del colore e del partito politico degli 
Onorevoli dei collegi lungo la traccia Conegliano-Belluno. 

Comunque, in conseguenza del fatto compiuto di una con- 
cessione già data e in via di esecuzione del tratto Conegliano- 
Vittorio una parte dei confronti deve adesso avvenire fra l'in- 
tera linea Treviso-Belluno e la sola parte della Conegliano- l 
Belluno che va da Vittorio a Belluno. Se nei riguardi dell’eser- 
cizio le lunghezze da confrontarsi restano sempre quelle delle 
linee intere, in quelli delle spese di costruzione il tronco 
Conegliano-Vittorio deve considerarsi compiuto (1). 

Sarebbero qui fuori di posto le minute descrizioni dei 
terreni e dei tracciati le quali fanno parte delle Relazioni 
allegate ai progetti, ma un riassunto parmi necessario. 

L’intera linea fu divisa in tre tronchi. Il primo da Co- 
negliano a Vittorio è tutto in rasa pianura. Si distacca a circa 
due chilometri fuori dalla Stazione di Conegliano verso Udine 
con una curva del raggio di 400 metri; corsi tre chilometri > 
in retta devia di pochi gradi e va in retta fin sotto l'abitato 
di Ceneda; lambe il piede dei colli e finisce fra Ceneda e Ser- 
ravalle al termine della Stazione comune ai due paesi, che 
seppellirono antiche gare unendosi e ribattezzandosi nel nome 


(1) Sarà probabilmente compiuto entro ottobre dell’anno corrente. 
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che riassume la storia del riscatto d’Italia. Pendenza massima 
tredici per mille nella trincea presso l’abitato; difficoltà tec- 
niche limitatissime; opere importanti nessuna; lunghezza del 
tronco partendo dal punto di distacco metri 11,200. 

Sul secondo tronco trovansi le maggiori. difficoltà sotto 
tutti i riguardi. Poco fuori dalla Stazione di Vittorio la traccia 
passa in) galleria (metri 600) sotto al colle di S. Antonio a 
ponente di Serravalle. Uscita di galleria si sviluppa fra le case 
e l'unghia dei colli e con un viadotto di poca altezza si gitta 
sulle falde dei monti a sinistra ascendendo la vallata. Dopo 
di avere valicato il burrone. dal quale nasce il fiumicello Me- 
schio corre sempre a mezza costa sopra terreni stabilissimi di 
calcare oolitico fino alla chiesetta di S. Floriano, dove per evitare 
terreni franosi abbandona la sinistra della vallata e la attra- 
versa con due poderosi viadotti. Un chilometro circa più in 
là rientra in galleria (metri 1200) sotto al colle di Nove 
uscendo presso al lago Morto. Sulle sponde di questo si man-. 
tiene a mezza costa fino a rientrare in galleria sotto Fadalto. 
E questa galleria la maggiore opera da compiersi. Misura 
metri 2300 e deve essere escavata coll’aiuto di un pozzo di 
metri 126 di profondità, in terreno di natura calcare, che pre- 
sentasi rotto e franto per tutta l’estesa del colle. Forse è vera 
la tradizione che attribuisce la elevazione di Fadalto ad una 
catastrofe della. montagna sulla quale sorge il bosco Cansiglio; 
forse è vero che il Piave corresse una volta per la vallata 
che sbocca a Vittorio, ma non per questo il terreno del Fa- 
dalto può essere contato fra i difficili per forarvi una galleria. 
Le fondazioni di un campanile sulla sommità del Fadalto 
sono spinte a non più di due metri di profondità; nessuna ap- 
parenza di movimenti è dato di scoprire sulle falde; nessuna 
frana ha prodotto il terribile terremoto del 1873: nessuna 
presenza di argille marnose o d’altro terreno consimile fa 
supporre possibili rigonfiamenti delle materie esposte alle azioni 
atmosferiche e quindi sviluppo di pressioni per forze moleco- 
lari, mentre la grande differenza di livello (104 metri) fra il 
lago di S. Croce e il lago Morto, divisi dal Fadalto e lontani 
l’uno dall’altro soli cinque chilometri, affida che non debbano 
incontrarsi serie infiltrazioni d’acqua. 

Anche in questo tronco due curve all’attraversamento del 
vallone del Mesco si sviluppano col raggio di metri 400; tutte 
le altre con raggi maggiori. La pendenza massima raggiunge 
il 20,80 per mille. 1 

Il secondo tronco finisce al termine della Stazione di 
Santa Croce, villaggio al quale fanno capo diversi altri fra i 
quali discretamente importanti Farra ed Alpago. 

Pel terzo tronco che da Santa Croce raggiunge Belluno, 
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la traccia corre a mezza costa sulle falde delle prealpi che 
fanno sponda al bellissimo lago di Santa Croce per tutta la 
lunghezza di circa quattro chilometri. Paralella al Rai, che 
scarica le acque del lago di Santa Croce in Piave, raggiunge 
Ponte delle Alpi di dove, attraversato il torrente, si dirige 
quasi in linea retta in terreno pianissimo sopra Belluno. An- 
che nel terzo tronco il raggio minimo delle curve è di metri 
400 e le due sole che raggiungono questo limite trovansi presso 
alla Stazione di Capo di Ponte, o Ponte delle Alpi. Nessuna 
livelletta raggiunge il 12 per mille e la massima rampa 


all’ 11.923 è lunga appena metri 1622. Poi che il lago di Santa 


Croce trovasi al livello medesimo della parte alta della città 
di Belluno, a lievi contrapendenze obbliga l'andamento dei 
terreni; ma sono di trascurabile entità. 

Intorno al lago di Santa Croce le parti in roccia constano 
di calcare compatto ma non durissimo. È 1’ ordinario. cal- 
care delle Alpi Giulie, ottimo per le costruzioni e dal quale 
si ottiene una calce quasi sempre, benchè in gradi diversi, 
idraulica. è 

Intorno alla Secca si attraversano paludi formati dai ri- 
stagni del Rai. Non hanno profondità, e in tutti, a due metri 
al più di altezza, s'incontra il fondo di ghiaia. 

Sotto il punto di vista della stabilità, forse nessuna strada 
condotta fra monti è in condizioni più favorevoli. Dimostra- 
zione chiara del fatto sono le miti spese di manutenzione della 
rotabile nazionale, detta di Alemagna, alla quale la ferrovia 
corre paralella per tutta la parte del percorso pel quale non 
entra in galleria. Di spese imprevedute e causate da mutamento 
di condizione dei terreni durante i lavori o in conseguenza 
dei lavori nessun timore possibile. E piena sicurezza oltre a 
ciò che le opere previste siano sufficienti, di tanto guarentendo 
la estensione e la moltiplicità dei rilievi eseguiti. Lungo tutti 
i tronchi esterni e nei quali la traccia contorna le falde, i 
profili trasversali furono moltiplicati tanto da averne in media 
uno ogni dieci metri ed ottenere quindi una rappresentazione 
completissima delle condizioni di fatto. 

La Stazione di Ponte delle Alpi è collocata in direzione 
da permettere il prolungamento quandochessia della ferrovia 
lungo la vallata del Piave pei grossi e industriosi paesi del 
Cadore. Non parlo del valico alpino che porterebbe a T'oblach. 
L'Italia non è tanto ricca — così almeno penso io — da 
pensare adesso ad altri valichi alpini, ma parmi che non la 
debba far cosa la quale abbia ad impedire o difficultare che, 
quando abbia preso l’aire lo sviluppo economico e siano cre- 
sciute le forze della nazione, i Cadorini siano aiutati ad al- 
lacciarsi alla ferrovia che passa sulla porta dei loro paesi, gli 
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unici della provincia di Belluno che abbiano esportazioni ed 
importazioni ragguardevoli. 

Di una condizione particolare del progetto presentato al 
Ministero, parmi debito rendere ampio conto. Proprio sotto 
alla città di Belluno s'incontra l’Ardo, torrente fortemente 
incassato. La ferrovia condotta da Vittorio giunge sulla sponda 
sinistra e la città di Belluno trovasi sulla destra. S'ha ad at- 
traversare l’Ardo per portare la stazione di fronte al Campedel 
o piazza principale, nel piano detto della Favola? O s'ha a 
fermarsi sulla sinistra? 

La città di Belluno è costrutta sopra una falda di monte 
e va ad una buona ottantina di metri la differenza di livello 
fra la parte alta e la parte bassa, benchè la lunghezza della 
città non sia maggiore di 900 metri. La parte in cui le abi- 
tazioni sono più titte e la popolazione più agglomerata è la 
parte bassa alla quale non può essere avvicinata la stazione, 
perchè tutti i terreni circostanti e nei quali necessariamente, 
da qualunque parte venga, deve correre la ferrovia, sono alti. 

Sia collocato il fabbricato passaggeri di qua o di là del- 
l’Ardo è pochissima la differenza di strada per giungere dal 
centro di Belluno. A che servirebbe la grave spesa di attra- 
versare il torrente con un ponte viadotto portato a 35 metri 
sopra l'alveo? 

Fu rilevato il terreno lungo la traccia che porterebbe la 
stazione in piano della Favola e i profili danno un'idea dell’au- 
mento di spesa che sarebbe necessaria. E a che pro? 

Per andare dal vecchio episcopio, cioè dal centro presso 
a poco della città alla stazione che fosse costrutta in piano 
della Favola, s’ avrebbero a camminare 750 metri; e dal punto 
medesimo alla stazione sulla sinistra dell’Ardo nel punto in 
cui l'avrei collocata, la distanza sarebbe di 1000 metri, pas- 
sando pel vecchio ponte, e 1250 metri passando pel ponte 
nuovo e andando in carrozza. Un risparmio di mezzo chilo- 
metro non giustifica per me un’aggiunta di spesa di 400,000 
lire chè, a tanto presso a poco ascenderebbe l'aumento per 
portare la stazione in piano della Favola. Chi abita in piazza 
S. Marco a Venezia non trova d’essere in disastrose condi- 
zioni rispetto ai servizii ferroviarii per ciò che la stazione sia 
distante dal centro della città il doppio di quel che sarebbe 
a Belluno; nè chi abita Piazza del Duomo a Milano o via 
Toledo a Napoli per ciò che la stazione stia di casa a quattro 
o cinque chilometri, o presso a poco dieci volte tanto di quanto 
sarebbe l'aumento di percorrenza cui sarebbe obbligato un 
Bellunese. Se da una parte è vero che ai centri delle piccole 
città è naturale di avvicinare la stazione più che ai centri delle 
grandi appunto perchè le une son piccole e le altre grandi; è 
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anche vero dall’altra che il massimo limite a cui possono spingere 
le pretese le città piccole è questo, di essere servite come le 
grandi. E se a Milano ed a Napoli alla stazione ci vanno in 
carrozza tutti coloro cui una passeggiata di parecchi chilo- 
metri non torni incomoda, non so vedere la ragionevolezza di 
sagrificare 400,000 lire perchè ai Bellunesi sia dato il comodo 
di potere in tutti i casi fare a meno d'un veicolo che li trasporti. 

Sulla postura della Stazione mi sono ‘soffermato alquanto, 
perchè sarà uno dei grandi argomenti che verranno tirati in 
campo dai sostenitori del tracciato per Feltre. Non si perda di 
memoria che a peggio andare è un argomento il cuì valore non 
eccede 400,000 lire, e che non sarebbe da buoni logici di spendere 
parecchi milioni per combatterlo ed eliminarlo. Tutti noi pro- 
gettisti e costruttori di ferrovie sappiamo per lunga e non 
dirò dolorosa, ma ‘posso benissimo dire noiosa esperienza, che 
l’ubicazione del fabbricato passeggeri dà origine alle più ac- 
canite lotte ferroviarie; che ogni consigliere comunale vorrebbe 
che fosse costrutto allo sbocco della contrada in cui abita; 
ogni sindaco al posto più adatto per conservarlo in carica; 
ogni parroco sui gradini della canonica. 

D’altri particolari del progetto da Vittorio a Belluno parmi 
inutile render conto. Questo noto in generale: che m’attenni 
alle norme adottate per tutte le ferrovie italiane tanto pel si- 
stema d’armamento e pel peso delle rotaie, quanto per ogni 
altra modalità. E una annotazione necessaria trattandosi di 
istituire dei confronti tra le due linee proposte di Treviso» 
Feltre-Belluno e Conegliano-Vittorio-Belluno. 

Il numero dei sostenitori della prima è — bisogna pure 
che lo confessino essi medesimi — alquanto diminuito da 
quanto fosse. Il fatto che un passo per la risoluzione del quesito 
è già compiuto colla costruzione del tronco Conegliano-Vitto- 
rio; la proposta fatta da alcuno di partire colla traccia della 
nuova linea da Istrana sulla ferrovia Treviso-Castelfranco e 
il conseguente allungamento per Treviso, che fece nascere le 
paure di soverchia attrazione esercitata da Padova; il rifiuto 
di Castelfranco ad entrare nella combinazione; le condizioni 
alle quali altri comuni subordinarono ogni adesione ed ogni 
cooperazione, hanno raffreddato molti tepidi, e intiepidito molti 
accalorati. Tuttavia la linea da Treviso per Feltre come so- 
luzione del quesito di congiungere Belluno conserva avvo- 
cati convinti ed autorevoli. Ma l'autorevole e nemmeno il 
convinto sono talvolta sinonimi di persuaso în forza di confronti 
serii e diligenti. E credo questa volta sia proprio il caso di 
asserire che nessuno degli autorevoli e dei convinti lo sia per 
effetto di confronti fra le condizioni tecniche ed economiche della 
linea, Treviso-Feltre-Belluno, colla Conegliano-Vittorio-Belluno. 
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Mi sì concederà spero senza bisogno di tanti ragionamenti 
che per confronti seri di condizioni tecniche occorrono serii 
rilievi e progetti tecnici. Di questi non esistevano affatto per . 
la linea Conegliano-Belluno prima del mio, e per la linea Tre- 
viso-Feltre-Belluno esisteva solo un progetto di massima com- 
pilato — e dietro quali «criteri vedremo fra poco — dall’in- 
gegnere Tatti di Milano. Da una parte nulla, dall'altra meno 
di quanto occorra perchè un’opinione potesse avere fonda- 
mento. E su che. cosa adunque ha potuto essere basata la 
convinzione degli autorevoli? — Quanto più siano autorevoli 
in materia di costruzioni e di ferrovie e tanto più devono 
sapere e credere che nessun giudizio merita fede che non riposi 
sulla cognizione piena dei fatti. E se la cognizione dei fatti topo- 
grafici non poteva essere in nessuno, perchè nessuno prima di 
me li aveva compiutamente rilevati, non mi pare azzardata la 
conclusione che i convinti si dichiarino o siano tali per pura 
buona volontà di esserlo, e in tal caso qualunque sia l’autorità 
che va unita al loro nome credo possa essere negata autorità 
al giudizio che per avventura avessero pronunciato intorro 
alla preferenza da accordare all’uno o all altro dei traccia- 
menti. E troppo chiedere che le condizioni di fatto siano prèse 
a base del giudizio? E troppo l’asserire che la convenienza 
di una od un’altra linea non si decide a priori ma a poste- 
riori, cioè non prima d’avere istituito dei confronti sulle con- 
dizioni di fatto, ma dopo di averle rilevate e poste a riscontro? 
— Quando si è trattato del valico alpino, i sostenitori dello 
Spluga, del Septimer, del Gottardo, produssero studii serii e 
profili e calcoli, e una Commissione d’uomini insigni nelle ma- 
terie tecniche ed economiche ha consacrato in due grossi vo- 
lumi i profondi studii che determinarono la scelta. Avrebbero 
meritato lode il Governo e il Parlamento se avessero deciso 
senza darsi tante brighe di esami? Di più ancora. Avrebbero 
Governo e Parlamento meritato lode se ai risultati di studii 
avessero opposto una convinzione campata in aria e per at- 
tenersi alla quale avessero rifiutato l’esame dei dati di fatto? 
Non si opponga che la questione del tracciato più conveniente 
per Belluno ha piccolissima importanza rispetto ad un valico 
alpino. Credo la massima per nulla men giusta quando trattisi 
della spesa di dieci milioni che quando trattisi di 45 o 55, ma 
se un altro e minore esempio si volesse, è presto trovato nei 
tanti studi ed esami che da tempo lunghissimo tengono so- 
spesa ogni decisione sul congiungimento delle linee sicule. 
Montedoro, Caldare, Vallelunga si disputano le preferenze, (1) 


(1) Quando scriveva questo non era ancora dato corso all’ ukaté del Ministero 
Depretis per la costruzione di tutte due le linee delle Caldare, e di Vallelunga. Nes. 
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e se le disputarono i nove progetti del tronco di congiungimento 
dell’ Aretina colla Senese. Non vi ha esempio in cui l’ esame 
serio e sereno dei fatti non sia stato creduto necessario alle 
decisioni e sarebbe molto singolare che l’esempio primo lo si 
dovesse creare colla decisione di costruire la linea per Feltre 
senza accordare l'onore del confronto al progetto della Cone- 
gliano-Vittorto. 

Tutto questo parvemi utile dire per ciò che un voto 
espresso sulla proposta di muove costruzioni, presentato alla 
Camera dei Deputati unitamente alle convenzioni pel riscatto 
delle Meridionali e delle Romane e per l'esercizio di tutte le 
ferrovie continentali, non accenna ad altre linee per Belluno 
‘che ad una Treviso-Feltre-Belluno. È ben vero che nella propo- 
sta ministeriale parlasi solo di Treviso-Belluno, e'‘che il congiun- 
gimento delle due città tanto sì ottiene per Conegliano e Vit- 
torio quanto per Montebelluna e Feltre, ma l'avere una Com- 
missione, creata dal Ministero per dare un parere sulle linee 
da proporsi, fatto cenno unicamente della Treviso-Feltre-Bel. 
luno fa nascere il dubbio che quella per Vittorio sia stata 
esclusa dall'esame. Hi 

Il Ministero conosceva i progetti dei due primi tronchi, 
sapeva che il progetto del terzo in breve avrebbe completato 
la rappresentazione delle condizioni di tutta la linea, sapeva 
anche di più che il terreno sul quale si sviluppava il terzo 
tronco era più facile di quello del secondo; poteva forse chie- 
dere con tutti questi dati (certo da soli più compiuti di quanto 
fossero i dati che conosceva della Treviso-Feltre-Belluno) un 
giudizio comparativo, ma in ogni modo credo non debba e 
quasi mi verrebbe scritta la parola non possa esimersi dai 
confronti e dal prendere in considerazione la linea per Vittorio 
ora che tutti i progetti gli sono presentati. 

— Quali influenze e quali criteri abbiano determinata la 
priorità della proposta per Feltre, quali cause abbiano agito 
nel senso di mantenere per anni l’opinione che fosse quella 
la naturale risoluzione del quesito torna qui inutile ricercare. 
Non è la storia delle proposte ch'io debbo scrivere, ma la 
giustificazione del progetto che ho presentato e della linea che ho 
seguito. Questa giustificazione sarebbe incompiuta, monca, in- 
sufficiente quando non la si estendesse a tutti gli argomenti 
che possono avere influenza nel determinare la scelta d’ un 
tracciato ferroviario. Per quanto questa Relazione s' allarghi 
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oltre agli ordinarii confini non potrò indurmi a credere d’es- 
sere fuori dei limiti giusti se resterò in quelli delle ragioni 
di confronto fra le due proposte. 

Inutile farsi illusioni. La congiunzione di Belluno colle 
ferrovie esistenti (conto fra le esistenti anche il tronco da 
Conegliano a Vittorio che s’attacca alla Conegliano-Udine e 
che sarà compiuto prima che passi un anno) non può avvenire 
se la parte principalissima della spesa non sia sostenuta dallo 
Stato. Le provincie venete hanno provveduto a molti bisogni 
di strade ferrate senza aggravare di un soldo la pubblica fi- 
nanza, ma non sarebbe possibile che Belluno ne seguisse l’e- 
sempio e s’accingesse a correre la stessa via di Padova-Vi- 
cenza e Treviso. ll raffronto di pochissimi numeri basta a 
provare l’asserto. La provincia di Belluno ha versato nel 1876 
in conto imposta sui fondi rustici L. 355,266.83. Le provincie 
di Padova-Vicenza e Treviso L. 6,148,656.78. Il totale dei ver- 
samenti fatti in conto imposta diretta dalla provincia di Bel- 
luno non va a più di L. 1,097,017.50, il totale medesimo per 
le provincie consorziate ascese a L. 14,165,786.15. Si è con- 
siderato grandissimo lo sforzo delle provincie di Padova, Vi- 
cenza-Treviso venti volte più ricche della provincia di Belluno 
e tuttavia le ferrovie che hanno costrutto importarono -al- 
l’incirca la somma che deve essere erogata per congiungere 
Belluno alla rete ferroviaria attuale seguendo la via più eco- 
nomica. 

A chi dicesse inesatto il confronto, per ciò che interes. 
sata alla costruzione della ferrovia per Belluno anche la pro- 
vincia di Treviso, facile sarebbe il rispondere che questa è già 
molto gravata dal carico del concorso nelle spese della Tre- 
viso-Vicenza e che in ogni modo, la rappresentazione della 
somma delle ricchezze pei numeri dei versamenti in conto im- 
poste dirette non supera per Treviso e Belluno unite la cifra 
di L. 5,255,620.69. Siamo presso a poco ad un terzo dèlla 
cifra che rappresenta la somma delle ricchezze di Padova» 
Vicenza e Treviso. Si può dire che lo sforzo che sarebbe im- 
posto a Treviso e Belluno per la costruzione della linea che 
congiungesse quest’ultima città all’attuale rete ferroviaria do- 
vrebbe essere tre volte più grave di quello sostenuto dal con- 
sorzio di Padova, Vicenza e Treviso, anche non tenuto conto 
del doppio aggravio che a quest’ultima ne verrebbe dall’en- 
trare in tutte due le combinazioni. 

, Inutile parlare di vantaggi futuri e d’impiego di capitali. 
| esperienza ha ormai dimostrato per le linee delle tre pro- 
vineie che i redditi appena coprono o di poco sorpassano le 
prime spese dell'esercizio. Per ciò che la linea diretta su Bel 
luno attraversa una zona meno ricca di quelle servite dalle 
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linee Vicenza-Cittadella-Treviso e Padova-Cittadella-Bassano 
senza punto bisogno di almanaccare intorno a numeri più 0 
meno ipotetici ed arbitrarii di consumi e di bisogni, di atti- 
vità e di prodotti, si può con piena sicurezza asserire che i 
redditi della linea per Belluno non potranno in parte alcuna 
essere destinati a‘pagare interessi di capitali. Vada per una 
parte o per un’altra, sia condotta da Treviso per Feltre o da 
Conegliano per Vittorio una ferrovia diretta a Belluno darà 
appena tanto che basti a pagare le spese per mantenervi i 
servizi. Un preventivo di frutto pe’ capitali impiegati nelle 
costruzioni non meriterebbe fede, qualunque fossero le beate 
illusioni su cui alcuno avesse la non invidiabile abilità di ba- 
sarlo. Non è dunque possibile che le provincie di Treviso e 
Belluno entrino in via principale nelle spese di costruzione, 
meno ancora è possibile che a grossa quota delle spese oc- 
correnti (indipendentemente da ogni questione di linea da se- 
guire) si sobbarchi la provincia di Belluno la più povera forse 
di tutte le sessantanove del Regno. Rie 

Messo in sodo che a risolvere il quesito deve in linea 
principale entrare lo Stato, a me pare logico corollario, che 
gli interessi maggiori a cui sia chiamata a soddisfare la linea 
per la quale torna allo Stato il grosso d’ogni spesa deb- 
bano essere gli interessi d'ordine generale. Non»mi entra 
nella testa che chi figura per primo nell'ordine delle spese 
debba essere ultimo nè secondo nell’ ordine dei vantaggi 
che dalle spese medesime debbono essere ricavati, o in quello 
dei riguardi per contenerle entro i limiti più ristretti. Scia- 
guratamente in Italia il bislacco criterio di considerare l’ente 
Stato come non collegato all’ente Paese, o meglio anzi esì- 
stente in un mondo diverso dal paese, è assai generalizzato. 
Chi vuole qualche cosa per sè, pianta la teorica di un diritto 
ad averla dallo Stato ed assume di fronte a questo ente, molto 
morale ma anche molto reale, l’attitudine d’un avversario in 
lite. Si combatte da ente Provincia a ente Stato, da ente Co- 
mune a ente Stato, da ente Consorzio a ente Stato, colla più 
completa dimenticanza che non da altro è mantenuta la vita 
economica dello Stato che dai medesimi elementi i quali man- 
tengono la vita di tutti gli altri. 

Non è che di fronte all'agente delle tasse che scompa- 
risce ogni distinzione e il contribuente sì riduce alla costante 
espressione di semplice contribuente. Se così non fosse e di- 
venisse generale il criterio giusto e facilmente intelligibile 
della convenienza di considerare lo Stato come il rappresen- 
tante degli interessi di tutti, sarebbe più facile persuadere alla 
gente che: date diverse soluzioni di un quesito, quella per lo 
Stato deve essere preferita per la quale a parità di vantaggi 
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militari e politici sia dato di ottenere la massima economia. Non 
credo che'i contribuenti delle provincie di Belluno e di Tre- 
viso professino l'opinione che le imposte siano leggere; che 
sia possibile di aumentarle ancora di molto; che l’Italia sia 
ricca sfondolata e tanto da essere in grado di gettar via i 
milioni in opere non assolutamente indispensabili. Se si pi- 
gliassero uno ad uno i possidenti di terreni e si chiedesse 
loro se credano possibile pagare più e molto più di quanto 
paghino adesso, c' è da impegnare la testa per la concordia 
delle negazioni. E la concordia stessa si avrebbe anche se la 
domanda si formulasse così: credete giusto e ragionevole che 
lo Stato spenda quindici a fare un’ opera destinata a raggiun- 
gere un dato scopo, quando lo scopo medesimo possa essere 
raggiunto per altra via, spendendo dieci? 

Dal progetto dei due tronchi da Vittorio e Belluno ri- 
sulta che la spesa totale, per risolvere il quesito, correndo 
questa via ascenderebbe a L. 9,600,000. Quale sarebbe la 
spesa vera per risolvere il quesito medesimo adottando il trac- 
ciato da Treviso per Feltre? Nella relazione sommaria che 
allegai al progetto del secondo tronco la questione è trattata 
abbastanza largamente per darmi libertà di riportarmi in tutto 
e per tutto a quanto scrissi allora. Gli esami ulteriori che ho 
fatto io non sono riusciti ad altro che a conferma dell’ opi- 
nione espressa che non ascenderebbe a meno di 16 milioni 
la spesa per una' ferrovia Treviso-Feltre-Belluno. 

Ma ormai non sono più il solo che sia venuto a così 
fatta conclusione. Altri ingegneri furono chiamati e per altri 
scopi ad esaminare il progetto sommario presentato dal Tatti. 
Studiarono varianti e variazioni, ma si ridussero tutti a con- 
cludere quello stesso che aveva concluso io. 

Il conto della spesa era basato nel progetto sommario 
dell’ ingegnere Tatti sulla supposizione che potessero ammet- 
tersi sezioni più strette delle normali, pur conservando la stessa 
larghezza di binario; che s’impiegassero rotaie del peso di 
30 chil. in luogo che di 36 per metro corrente ; che là dove 
la traccia corre nell’alveo d’un torrente come il Piave, o non 
occorressero punte difese, o bastassero pochi sassi al piede 
dell’argine, o un’apparenza di rivestimento in muratura; che 
le terre si potessero trasportare con 65 centesimi di lira a 
oltre mille metri di distanza; che lungo le falde del promon- 
torio roccioso e qualificato tale di Quero S'aprissero trincee a 
quasi 30 metri di profondità senza incontrar altro che terre 
vegetali. Queste benigne ipotesi non hanno potuto ammetterle 
altri ingegneri come non lo aveva potuto io. Hanno tutti in- 
teso e tutti ammesso che la nuova ferrovia doveva essere 
costrutta come tutte le altre ferrovie, poi che da essa si chie- 
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devano i servigi medesimi che sì chiedono alle altre; che 
doveva essere difesa dagli attacchi del torrente perchè se non 
la si difendeva la si sarebbe entro breve termine di tempo an- 
negata; che non aveva alcun pregio particolare e tale da ob- 

Do bligare la gente a lavorarvi sopra per minore compenso di 

quello che esiga per ogni altra e che pareggi le cresciute 

spese della vita. Intendendo tutti e ammettendo tutti queste 
verità si persuasero ed espressero la persuasione che con meno 

di 16 milioni la non si poteva condurre a termine. 

Parlo di opinioni e di persuasioni perchè a generare una 
convinzione vera occorrono rilievi che non furono mai ese- 
, guiti, sulla linea Treviso-Feltre-Belluno. Il progetto Tatti è 

un progetto di massima e che, anche là dove il terreno è 
tormentato da ridossi e da avvallamenti, da musoni di mon- 

i tagna che sporgono.e che rientrano, sì contenta di notare le 

- altezze di terreno a cinquantine e a centinaia di metri di di- 

stanza. Aggiungo però che alla somma dei sedici milioni si 

‘arriva unicamente: rettificando prezzi impossibili ; portando le 
quantità a quello che dovrebbero essere, per l'adozione della 

‘ larghezza normale di carreggiata a metri 5,50; elevando a 

36 chilog. al metro corrente il peso delle rotaie; e difendendo 
la scarpa dove non è possibile di lasciarla indifesa; ma non ag- 
giungendo le opere esterne che si renderanno indispensabili, _ 
non i maggiori manufatti, le maggiori quafità di materiale / nl 
fisso e tant’altre che la redazione di un serio progetto esecu- 
tivo dimostrerebbe occorrenti. La cifra di sedici milioni è adun- 
que un limite minimo ed è tuttavia ammettendo che non si vada 

iù in là chè io mi domando : perchè lo Stato a cui preme 
.di allacciare Belluno debba sagrificare da sei a sette milioni 
per riuscire ad allacciarlo piuttosto per Feltre che per Vit- 
torio? Che economia e grossa economia di spese si debba ve- 
rificare andando per Vittorio nessuno s’ attenta di negarlo. 

3 Anche quando nessun progetto esisteva per questa parte, si 

riteneva dai più che essendo la lunghezza da costruirsi da Vittorio 
a Belluno meno della metà della Treviso-Feltre-Belluno, per 
quanto si esagerassero le difficoltà rispettive delle due linee, 

Jr il cogfto del danaro da spendersi dovesse tornare in favore del 
progetto da Vittorio per Ponte dell’Alpi, ed ora nessun dubbio 
esiste più per nessuno. BL; | ; 

La Ma in onta a ciò che tutti siano d'accordo in tutte que- 
ste proposizioni; che una ferrovia per Belluno non può es- 
sere costrutta se lo Stato non si sobbarchi alla più grossa 
parte della spesa; che lo Stato deve curare di completare il 
sistema ferroviario colla massima economia; che la ferrovia 
per Belluno condotta da Treviso per Feltre costerebbe parec- 

» chi milioni più che la ferrovia che arrivasse all’obbiettivo me- 
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desimo passando per Vittorio e Ponte dell’Alpi, alla ragione 
dell'economia non tutti si acquietano. E ben può essere che 
talvolta ragioni più alte del semplice risparmio inducano uno 
Stato a deliberazioni che dal solo riguardo della parsimonia 
nelle spese non sarebbero giustificate. Per vedere, se di tali 
ragioni esistano rispetto alla scelta della linea per Belluno è 
necessario ben definire e determinare gli scopi che il Governo 
uò avere in mira di raggiungerè costruendola. 

Dalle Relazioni al Parlamento, dai programmi dei Mini- 
stri, dai discorsi di deputati e di senatori alle Camere, da 
tutte le manifestazioni di uomini pubblici e di pubblicisti una 
legge di politica ferroviaria è stata formulata; questa; tutti i 
capi provincia devono essere raggiunti e serviti da ferrovie. 
Non entro nell'esame delle ragioni di questo canone politico. 
Non rilevo che molti fra i sostenitori di questo canone vanno 
annoverati pure fra i sostenitori del sistema che diminuirebbe 
il numero delle provincie, e che la rete ferroviaria che adesso 
pare loro indispensabile, potrebbe subire qualche modificazione 
nel caso che le provincie italiane da 69 si riducessero a 30; 
non guardo alla carta geografica ed alle probabilità che, nel 
caso della riduzione, una parte del Bellunese ingrandisse la 
provincia di Udine e un’altra parte s' unisse a Treviso; sono 
casi dei quali non mi occupo per ciò che vedo molte più 
difficoltà a far passare una legge di circoscrizioni territoriali, 
che una di venti, di cento, di mille milioni di nuove spese. 
La riduzione del numero delle provincie la faranno i nostri 
tardi nepoti, le ferrovie pei capoluoghi di provincie attuali 
dobbiamo farle noi; piglio dunque la massima ferroviaria e 
lascio da banda tutto il resto. Della massima le ragioni sono 
evidenti. I rapporti del governo colle autorità locali; un cri- 
terio di giustizia distributiva per città che nell ordine delle 
relazioni ufficiali figurano allo stesso livello benchè di tanto 
diversa importanza quanto Belluno e Sondrio e Cosenza e 
Ascoli e Trapani sono diverse da Napoli e da Milano; la somma 
d’interessi d'ogni genere che fanno capo ad una città finchè 
sia mantenuta al rango di capo provincia, impongono quasi 
allo Stato di dotarle tutte di rapidi mezzi di comunicazione. 
Si aggiunge che ormai tre sole città capo provincia in Italia 
ne sono prive e questo rende più aspri ì confronti, più insi- 
stenti e più giustificate le domande. 

Della forza delle ragioni che impongono al Governo di 
attuare la massima di congiungere i capoluoghi di provincia 
nessuno dubita e nessuna legge passerebbe più liscia alle Ca- 
mere di una che avesse pe? unico scopo di chiamare il paese 
alle spese necessarie. Chi adesso possiede il beneficio delle 
ferrovie non vorrebbe rifiutarlo alle tre città che ancora non 
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l'hanno; gli parrebbe e sarebbe infatti crudele taccagneria. 
Ma la persuasione essendo generata da considerazioni d’ordine 
politico, da interessi di Stato, la legge passerebbe liscia per 
questo solo .che il fine sarebbe di raggiungere con una ferro- 
via Belluno capo provincia. Di qua o di là, di su o di giù la 
massima che tutti ammettono, che tutti accettano, che statisti 
e pubblicisti predicano, sarebbe in tutti i modi adempiuta, e 
la massima: non serve quindi punto a determinare per quale 
vallata la ferrovia debba condursi.. 

E tuttavia importa determinarlo perchè questioni così fatte 
non ammettono di restare eternamente sospese. 

La legge che sancisse che una ferrovia per Belluno deve 
esser fatta e non andasse più in là e non risolvesse arche la 
questione del tracciamento arrischierebbe di restare, sa Dio 
per quanti anni, lettera morta. La paura di veder prevalere 
un interesse diverso spinge tutti gli interessati a frapporre 
ostacoli all’ adempimento della legge, genera una folla di resi- 
stenze, un pandemonio di lotte, che alla loro volta mettono 
capo alla creazione di altrettante Commissioni di esame. E lo 
si sa'in Italia per lunga pratica. Miglior mezzo delle Commis: 
sioni e degli impegni di studiare non esiste per arrivare alla 
conclusione del far nulla. Poichè tutti sono di accordo che 
una linea per Belluno debba essere costrutta, che la proposta 
di tradurre in legge la massima è già presentata dal Governo 
è non solo naturale ma è urgente di venire a confronti fra ì 
diversi progetti e decidere sul grado rispettivo di convenienza. 

Adducendo la proposizione medesima da me poc’ anzi 


‘ esposta che prima che ad altro la ferrovia per Belluno deve 


rispondere e soddisfare ad interessi generali, ad interessi dî 
Stato, si è tentato negli ultimi mesi di tagliar netta la que- 
stione di tracciati diversi da quello per Feltre portando im 
campo uno di quegli interessi grandissimi e generalissimi da» 
vanti ai quali tutti gli altri passano in seconda linea. La fer- 
rovia Treviso-Feltre-Belluno sì disse è una ferrovia strategica; 
condotta per la valle del Piave la ferrovia diretta a Belluno 
serve a scopi militari, cui non potrebbe servire un’ altra, quella 
per esempio che da Conegliano vi andasse per Fadalto. Mili. 
tarmente parlando la ferrovia per Feltre è quasi una neces- 
sità, quella per Fadalto sarebbe per lo meno inutile. 

È singolare che mentre la cura della difesa del paese e 
dei mezzi di offesa riguarda tutti indistintamente, la scoperta 
delle convenienze strategiche di una linea ferroviaria o di 
un’altra la si faccia sempre in quella città, in quella borgata 
anzi che desidera la nuova ferrovia. A Reggio di Calabria 
nessuno pensa alle qualità strategiche d'una ferrovia per 
Belluno. 
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.. E ancora più singolare che di queste qualità strategiche 
di tale o tale tracciato la dimostrazione sia data in seguito a 
raccomandazioni dei sostenitori. 

A Roma tanto poco credono all'importanza militare di 
una ferrovia per la vallata del Piave, che il Ministero il quale 
pur si mostra proclive a costruirla, la passa nella terza ca- 
tegoria. 

Delle strade cui non sia applicabile il titolo di strategi- 
che, io ho la disgrazia di non conoscerne alcuna. Non solo le 


‘ferrovie, ma le postali, le comunali, le vicinali, i sentieri, i 


viottoli, tutte le striscie di terra sulle quali può passare un 
soldato possono essere utili quando il bisogno di farvelo pas- 
sare si presenti. Le strade qualunque siano e comunque di- 
rette sono tutte strategiche. 

Vedere invocato sempre e in tutti i casi l'argomento 
strategico è una riprova della mia asserzione. Del resto poi 
di questo argomento si fa uso tanto più largo quanto meno 
se ne possano presentare d’altro genere. E l’ultima risorsa 
di tutti i tracciati in cui favore non militino ragioni tecniche 
od economiche; è il viatico col quale passano d’ ordinario agli 
eterni riposi tutti i mostricini. Non la dico espressamente 
per la proposta del tracciato per Feltre questa parola; è una 
proposizione generale. 

Credo che coloro i quali a proposito d’una ferrovia su 
Belluno tirarono in campo l’ argomento della importanza stra- 
tegica, non si siano fatto un giusto concetto dei servizi che 
in tempo di guerra possono e debbono essere richiesti alle 
ferrovie. Se questo concetto lo avessero avuto in mente non 
si sarebbero data la pena di immaginare piani di offesa e di 
difesa e precisamente quei piani secondo i quali, per loro modo 
di vedere, tornerebbe assai. utile una congiunzione ferroviaria 
Treviso-Belluno. 

Prima tuttavia di determinare a che cosa possano e deb. 
bano servire le ferrovie in caso di guerra, mi sia lecito osser. 
vare che una guerra nel Veneto non potrà essere combattuta 
dall’ Italia se non quando avvenga di attaccarla coll’Austria, 
Se questo caso dovesse per disgrazia verificarsi, 0 le forze 
nostre saranno tali da poter assumere l'offensiva e l'unica 
ferrovia importante sarà quella che dalle nostre basi seguendo 
le linee d’operazione e passando i confini andrà all’obbiettivo 
del nostro piano, cioè la linea Mestre-Udine che biforcata per 
la Pontebba e pel Carso entra in Austria; 0 le forze nostre 
saranno tali da imporci la difensiva e sarebbe un bel tomo 
di generale quello che avendone poche ne distaccasse una 
parte considerevole per mandarle a far la sentinella a Bel- 
luno, coll’evidente pericolo d'essere costrette a posare le armi 
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perchè tagliate da tutte le comunicazioni e da tutte le basi, 
quando il grosso dell’esercito prendesse posizione dietro il Po, 
unica linea seria difensiva del nord-est dell’ Italia. È un’ as- 
sioma fra uomini di guerra — lo riporto non lo faccio io — 
che data la necessità di assumere la difesa per prevalenza di 
forze da parte di chi ci attaccasse dal Friuli, il Veneto do- 
vrebbe essere intieramente abbandonato. Doloroso assioma per 
noi, ma non mutabile per ciò che si costruisse la linea Treviso- 
Feltre-Belluno. A chi asserisce che un corpo portato a Belluno 
potrebbe minacciare il fianco d’un invasore, questa sola do- 
manda basta opporre; chi mantiene e per quali vie le comu- 
nicazioni di questo corpo d’esercito con le sue basi? 

Vi è condottiero al mondo il quale possa credere e più che 
possa essere sicuro che il corpo d’ esercito di Belluno trove- 
rebbe modo di raggiungere Verona o l’ala sinistra del grosso 
che mette le spalle al Po col preventivo di mettere il Po 
davanti il petto? — Inutile in una grossa guerra offensiva, 
inutile in una grossa guerra difensiva, una ferrovia per Bel- 
luno da qualunque parte e in qualunque modo condotta non 
potrebbe avere altra importanza strategica da quella in fuori 
che possono per piccole fazioni, per inconcludenti episodii di 
fazioni militari, avere tutte le strade di questo mondo fino 
come dissi alle vicinali ed ai viottoli. 

Detto ciò vediamo subito a che cosa’ possano e debbano 
servire le ferrovie in tempo di guerra. Su questo argomento 
i competenti siamo noi ferroviarii e non ì militari, non gli 
strategisti. Per la ragione medesima che quando trattasi della 
questione a che cosa possano e debbano servire i cannoni, 
i competenti sono i cannonieri, qui che l’istrumento su cul 
cade il quesito è il nostro i competenti siamo noi. I militari 
possono dirci a quali scopi tendono; ma se sio no possano 


essere raggiunti colle ferrovie siamo noi ferroviarii che dob- 
biamo dire. 


.. Ora noi ferroviari tutti d'accordo e nessuno eccettuato 
diciamo ai militari che per trasporti a piccole distanze le ferrovie 
non servono ad altro che a far perdere tempo. I tempi perduti in 
carichi e scarichi non possono essere riguadagnati colla ve- 
locità della corsa fra punto di partenza e punto di arrivo, se 
non quando i due punti siano tanto distanti da potere le per- 
dite che vanno a carico del primo membro dell’ equazione 
essere pareggiate dai guadagni che si accumulano coi tempi 
nel secondo membro. Quando Belluno potesse essere un ob- 
biettivo di guerra, la ferrovia Treviso - Belluno “sarebbe un 
seguito della linea Bologna-Treviso o Verona-Treviso e 1 tempi 
perduti nelle piazze di partenza potrebbero essere riguada- 
gnati; ma per ciò che Belluno non sarà mai sulla linea di 
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operazione d’una grossa guerra (la natura dei monti che ha 
alle spalle serve per tanto di garanzia) la ferrovia. per la valle 
del Piave non ad altro potrebbe servire che a movimenti i 
cui punti estremi di carico e scarico di soldati e. d’armi e di 
salmerie fossero Treviso e Belluno. 

In quaranta miglia di strada non si riguadagnano i tempi 
che si perdono alle stazioni nemmeno se le stazioni fossero 
fornite di tutto quanto è necessario per eseguire operazioni 
di carico e scarico con molta sollecitudine. Meno si possono 
guadagnare quando la condizione di fatto sia quella della 
Stazione che abbiamo a Treviso e di quella che si potrà avere 


a Belluno. Nè l’una può, nè l’altra sarà fatta tale da poier 


contenere quantità considerevoli di materiale mobile. Aggiungo 
che nel caso di operazioni militari nel Veneto, visto che qua- 
lunque fosse la guerra che si guerreggiasse sarebbero sempre 
principalissimi i movimenti che dovessero avvenire sulla linea 
per Udine, il materiale di cui la stazione fosse capace sarebbe 
sempre quello destinato ai movimenti maggiori. Tolta anche 
di mezzo questa piccola difficoltà che la stazione di Treviso 
sarebbe sempre ingombra, e ritenuto — cosa impossibile — 
che il materiale mobile vi potesse sostare; ne ricorderò un’al- 
tra. A Treviso il piano caricatore è tale che a caricare una 
sola batteria, un solo paio di squadroni di cavalleria s’ im- 
piegherebbe poco meno che un'intera giornata. Bel guadagno 
di tempo che si farebbe usando della ferrovia per mandare 
cavalli ed armi a Belluno! 

Chi sostiene la ferrovia Treviso-Feltre-Belluno colla fede 
che davvero la possa giovare a qualche cosa nel caso d’una 
guerra, non eoordina alla sua convinzione le norme secondo 
le quali dovrebbe essere costrutta. Perchè una ferrovia possa 
servire a grandi movimenti militari — ai piccoli e per pic- 
cole distanze le ferrovie non possono e non debbono essere 
adoperate — occorre che sia fatta in modo da ottenere una 
grande potenza di trasporto o come adesso si è convenuto 
di esprimersi una grande produttività. É possibile conciliare 
la grande produttività per movimenti militari colla necessità 
della grande economia perciò che le condizioni economiche 
dei paesi attraversati non promettono grandi redditi? E con- 
ciliabile per chi deve progettare la ferrovia di Belluno l’idea 
della grande potenzialità di trasporti militari, col pochissimo 
reddito in tempo di pace? S'ha a farle grandi le stazioni come - 
occorrerebbero per mandare avanti e indietro grandi masse 
d'uomini e d’armi, o s'ha a farle non maggiori di quanto ri- 
chiede la natura e l’importanza degli scambi commerciali? 
S'ha a fare una linea in cui lunghi convogli possano essere 
condotti da macchine potentissime e quindi con curve di lungo 
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raggio, o s'ha a seguitare l'andamento delle falde dei monti, tanto 
da conciliare la massima economia di spese, tenuto calcolo 
tanto di quelle di ato che -di quelle di esercizio? Se 
si dovesse obbedire al primo criterio la linea di Belluno do- 
vrebbe avere più grandi stazioni e più larghezza di mezzi di 
servizio della attuale Mestre-Udine, scarsissima di mezzi; se 
si debba obbedire al secondo, la linea per Belluno non sarà 
strategica perchè non avrà, qualunque fosse la sua postura, i 
mezzi per esserlo davvero. i | 
Alle strette dei conti per tutti coloro cui non punga il 
desiderio di fabbricare un passaporto al tracciato per Feltre, 
l'argomento strategico non ha ne valore, ne peso, ne serietà. 
E non ne avrebbe se fosse adoperato a difesa di qualunque 
altro tracciato diretto a congiungere Belluno alla rete esistente. 
E la ragione è semplice; non sarà mai come non è stato mai 
che nessuna importante operazione di guerra si compia nel- 
l'alta valle del Piave. Proprio senza valore la storia militare 
non dovrebbe essere; almeno non lo dovrebbe pei militari. 
Escluso interamente e tanto per l’una proposta che per 
l’altra l'argomento dell'importanza strategica un altro e gra 
vissimo deve essere assunto ad esame quello cioè della più 


‘o meno perfetta soddisfazione data ai bisogni cui si ha in mente 


di soddisfare. Credo poche volte serii certi studii statistici sul 
numero possibile di viaggiatori, e sulle quantità di merci che 
pur si presentano in tutte le occasioni di questioni simili a 
questa, della scelta di un tracciato ferroviario. I sostenitori di 
un tracciato, qualunque sia, operano sui numeri dei possibili 
traffici delle linee da confrontarsi, alla maniera medesima dei 
finanzieri cui spetti presentare bilanci d’entrata ed uscita e 
fabbricare pareggi; gonfiano le entrate e instecchiscono le spese. 
Pei concorsi d’uomini e di cose al tracciato che difendono ado» 
perano il metodo dell’assimilazione, e la forza attrattiva; pel 
tracciato che combattono il metodo della ripulsione e la forza 
ripulsiva. In un conto sui redditi possibili della linea Treviso- 
Feltre-Belluno redatto da un sostenitore ho veduto fra altro 
notata fra le necessarie importazioni quella dell’inchiostro. E 
si presumeva che ogni abitante uomo o donna, vecchio o fan- 
ciullo, letterato o illetterato consumasse ogni anno wr tro 
d'inchiostro. Probabilmente alla metà di tanto consumo non 
arrivano l'onorevole Luzzatti, ne l’onorevole Bonghi, ma tale 
era la presunzione per tutti indistintamente gli abitatori della 
provincia di Belluno. Con quel conto un bellunese che sa leg- 
gere e scrivere e legge e scrive può divertirsi a fare anche 
i bagni nell’inchiostro poi che di parte sua ne toccherebbe 
parecchi litri all'anno. Ho ricordato questo amminicolo per 
giustificare la mia contrarietà a certi numeri e l'assenza di 
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tabelle statistiche da questa Relazione. Non ‘vorrei che la 
poca fiducia che ho io e che ormai devono avere tutti gli 
uomini serii sopra dati raccolti e messi in mostra con scopo 
prefisso si estendesse anche ai numeri che io presentassi. In 
luogo e come equivalente di statistiche necessariamente dubbie 
ricordo fatti notissimi sui quali non cade contesa, e che parmi 
determinino con maggiore evidenza di ogni tabella numerica la 
rispettiva convenienza economica delle due linee proposte. La 
zona importante anzi l’unica che abbia vera importanza di 
| esportazioni e di importazioni nella provincia di Belluno è il 
I Cadore. Esporta quasi esclusivamente legnami dagli estesissimi 
| boschi, importa quasi tutto che occorre alla vita, essendovi 
scarsissime tutte le produzioni e pel clima e per la poca esten- 
| sione di terreni coltivabili a cereali. Il Feltrino si dice, è la 


parte più fertile della provincia di Belluno. L’asserzione è 
vera solo in questo senso che più e meglio delle altre basta 
ai proprii bisogni. Per questo appunto meno d’ogni altra im- 
porta ed esporta. Se è vero che le strade e le ferrovie sono 
principalmente il veicolo degli scambii parrebbe conseguenza 
logica che dovessero di preferenza dirigersi strade e ferrovie 
i per dove meglio servano ai maggiori scambi. 
f Quale delle due linee vada più direttamente a servire 
agli scambii pel Cadore è chiaro guardando alla carta che 
unisco a questa Relazione è nella quale ho tracciato in linea 
rossa i 32 chilometri che dovrebbero costruirsi per andare a 
Belluno da Vittorio e in linea gialla gli 84 chilometri che do- 
vrebbero costruirsi andandovi da Treviso per Feltre. La Sta- 
zione di Capo di Ponte o Ponte nell’Alpi nella vallata dell'Alto 
Piave, sulla quale sono stabilite tutte le industrie di legnami 
del Cadore, è congiunta quasi in linea retta con Venezia prin- 


cipale sbocco dei prodotti e principale mercato. La lunghezza 

} da percorrersi da Capo di Ponte a Venezia è la seguente 
Venezia-Mestre-Treviso-Conegliano. Chil. 56,000 
Conegliano-Vittorio (1). . . . . » 13,400 

I Vittorio Capo di Ponte . . . . » 5,400 

) Totale Chil. 94,800 

| Per la linea di Feltre la lunghezza sarebbe 
Venezia-Mestre-Treviso. . . . . Chil. 29,000 
Treviso-Feltre-Belluno (2). . . . » 85,400 

Totale Chil. 114,400 

Ì (1) Alle lunghezze segnate nel progetto deve essere aggiunto il tratto comune 

\ sulla linea Conegliano-Udine di metri 2200. 


(2) Agli 84 chilometri del progetto Tatti devono aggiungersi 1400 metri di per. 
correnza comune sulle linee esistenti, 
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E giunti a Belluno, passeggieri e merci dovrebbero ancora 
percorrere per andare in Cadore sulle strade ordinarie 7 chi- 
lometri da Belluno a Capo di Ponte. Sarebbero 7 chilometri 
di strade ordinarie e 19 '|, chilometri di ferrovia che tutto 
quanto va e viene dal Cadore dovrebbe fare in più, e sarebbe 
forse quanto basterebbe per togliere assolutamente alla ferrovia 
tutto il traffico del Cadore cioè la parte massima di quello che 
può essere preventivato pel totale movimento. 

Il danno del Cadore non sarebbe a vantaggio di Belluno. 
Infatti rispetto a Venezia le percorrenze per le due vie pro- . 
poste sarebbero SIVE: 

Ra Venezia-Conegliano-Vittorio-Capo di Ponte Chil. 94,800 


| Capo di Ponte-Belluno » >» 6,600 
Totale Chil. 101;400 
Venezia-Treviso-Feltre-Belluno. . . . . » 114,400 


"di 
| Anche per andare da Venezia a Belluno si avrebbero 13 
chilometri in più andandovi per Feltre, che per Vittorio. 
| I confronti delle percorrenze sono tutti in favore del trac- 
ciato per Vittorio anche guardando al solo mercato di Venezia, 
ma a ben più decisivi risultati si arriva se pongasi mente 
alle diverse condizioni fatte coi due tracciati rispetto alle co- 
municazioni col Friuli e coi valichi alpini del Sòmmering e. 
della. Pontebba. La linea condotta per Feltre corre nel tronco 
| Belluno-Feltre in direzione diametralmente opposta a quella 
in cui dovrebbe correre per raggiungere l'obbiettivo di Udine 
dove s'annodano le ferrovie dei due valichi, s'attacca al punto 
bassissimo di Treviso ; la linea condotta da Belluno e da Ponte 
dell’Alpi per Vittorio a Conegliano è in direzione presso a 
| oa normale all'andamento generale del tronco Conegliano- 
ine. 
| È così che risultano le enormi disparità che noto qui per 
tutte le comunicazioni fra Belluno e Ponte dell’Alpi o (che I 
vuol dire lo stesso) regione del Cadore e Conegliano e Udine. | 


Da Belluno a Conegliano per Feltre e Treviso) Chil,» 85,400 


» » _Pper BellunoTreviso —5223 27,000 
yVyrer:so tomethi'ar0 — 
Totale... . .Chil. 112;400 
» » per Vittorio-Treviso- 


Conegliano», — — 45,400 
Differenza in più adottando la linea di Feltre Chil. 67,000 
Conseguentemente poi che resta costante la differenza : 
Da Belluno a Udine per Feltre, Treviso e Co- 


magliano!. . ua Ana ta io (Cl, «191,400 
Da Belluno a Udine per Vittorio e Conegliano » 124,400 
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Si dice che non sono adesso molto estesi i rapporti per 
sonali o commerciali fra la provincia di Belluno e le provincie 
dell'Austria e della Germania alle quali conducono le ferrovie 
del Sommering e della Pontebba. Credo molto inesatta l’as- 
serzione specialmente riguardo ai rapporti personali, vista 
particolarmente l’ estensione della annuale emigrazione pei 
paesi tedeschi di operai e di piccoli industrianti; ma in ogni 
modo e fosse anche esattissima non saprei vedere le ragioni 
per le quali potesse essere creduto giusto di allungare enor- 
memente la linea di congiunzione con Udine adottando il 
tracciato per Feltre, quando a questo allungamento non cor- 
risponde un accorciamento delle percorrenze dalla parte di 
Venezia. Adattarsi a farla più lunga per una parte al patto 
di farla più corta per un’altra e precisamente per quella in 
cui si credano più estesi i rapporti e gli interessi è partito 
che si capisce, ma volerla fare enormemente più lunga ri- 
spetto ai mercati del nord per farla contemporaneamente più 
lunga anche per quelli del sud è per mio modo di vedere errore 
che non ha giustificazione, ed errore tanto più grave quando la 
costruzione della via più lunga esige maggior dispendio, quando 
nessuna prepotente ragione d’ interessi militari e politici può 
essere invocata. 

Tanto chiare sono ed appariscono le ragioni di conve- 
nienza. per l’adozione del tracciato per Vittorio che è naturale 
la domanda: se tutto ciò è vero come avviene che a Belluno 
siano tanti ancora i sostenitori della linea per Feltre? La ri- 
sposta è semplice ed è quella medesima che può esser data 
come causa e fattore di quasi tutte le polemiche dei tracciati 
ferroviari. La piccola industria di caffettieri e albergatori della 
città di Belluno ha paura che non passino più di là persone 
e cose che vanno e vengono da tutta la vallata dell’ Alto 
Piave. Ed è vero che la stazione di Capo di Ponte o Ponte 
nell’Alpi servirebbe quasi da sola ai traffici del Cadore. Ma 
dovrebbe per questo meschino riguardo essere allungata la 
via per tutte le direzioni? Sarebbe scusa sufficiente alla mag- 
giore spesa di parecchi milioni che pagati dallo Stato o pa- 
gati dalle provincie o dai Comuni sarebbero sempre ugual. 
mente a carico del paese? Per quanto mi sia affaticato a cer- 
carne delle ragioni di preferenza dei Bellunesi per la linea 
di Feltre, altre non ne ho trovate, poi che non mi pare cosa 
seria l’asserzione di alcuno che il Feltrino possa meglio strin- 
gersi a Belluno dopo costrutta la ferrovia Belluno-Feltre-Tre- 
viso. Quest’ ultimo centro e i grossi mercati di Venezia e di 
Padova eserciteranno una potenza di attrazione maggiore assai 
di quanto possa essere la potenza attrattiva della piccola e 
povera Belluno. Il perieolo di vedere staccarsi il Feltrino ed 


ALI ene vere NOIOSI ONERI SR:- II gn CIANI SOI TP | 
) ] hI [ 


bia 


23 


| essere annullata la provincia di Belluno sarà maggiore quando | 

| Feltre subisca l’azione attrattiva di Treviso e di Venezia. Sono 

considerazioni ch’ io non vorrei entrasseso mai fra quelle su 

cui basare la convenienza di un tracciato ferroviario, ma sono 

costretto a far cenno anche di queste poi che su queste molti 

fanno assegnamento, ed è per queste che particolarmente com- 

battono. : 3 
Una considerazione vera e seria parmi invece quella di- 

pendente dalle condizioni di reddito della linea Treviso-Udine 

di proprietà dello Stato. Su queste come su tante altre il 

prodotto lordo non è tale ancora e non sarà probabilmente 

per molti anni da bastare al pagamento delle spese di eser- 

cizio e degli interessi dei capitali impiegati nelle costruzioni. 

Se è vero — e lo è — che'i maggiori rapporti della pro- 

vincia di Belluno siano con Treviso e Venezia; se è vero — 8. ‘77 

e lo è — che la linea per Feltre sarebbe affatto inutile rispetto 

ai traffici da e per Udine e la Germania, pei quali tornerebbe 

il conto di abbandonare la ferrovia a Conegliano e valicare 

ancora sulle strade ordinarie il Fadalto, tutti gli aumenti di 

prodotto che la diramazione di Belluno porterebbe sul tronco 

Conegliano-Treviso pei traffici con Treviso e Venezia sareb- 

bero perduti adottando il tracciato per Feltre. Sarebbero qui 

fuori di posto larghe esposizioni di dati sull'industria ferro- 

viaria nel nostro paese, sui carichi enormi che sopporta il Go- | 

verno per mantenerla in piedi e farla camminare, sulla neces- | 

sità di far convergere tutti gli sforzi e tutte le decisioni allo 

scopo di elevare i redditi chilometrici. Basta credo avere ac- | 

cennato alla convenienza di non perdere di vista l’ influenza I 

della diramazione sulla linea cui si congiunge perchè ne ap- Î 

pariscano chiare le ragioni. 
Un solo argomento di superiorità milita pel tracciato 

Treviso-Feltre-Belluno, in confronto al tracciato Vittorio, Capo 

di Ponte Belluno. Sul primo non si hanno, secondo il progetto 

sommario presentato dal Tatti, pendenze superiori al 10 per 

1000, sul secondo, nel tronco Vittorio-Santa Croce, il limite i 

delle pendenze si eleva al 20.80 per mille. Voglio ammettere 

che un progetto particolareggiato e quando i terreni fossero 

rilevati con più diligenza che non sia dimostrato nel progetto 

sommario nel quale, in montagna, i punti di livello distano 

fin di trecento a quattrocento metri non faccia palesi neces- 

sità, ora nascoste, di elevare in più tratti i limiti delle pen- 

denze. È una supposizione non una persuasione questa di man- 

tenersi fermi al 10 per mille, ma ammessa pure l'ipotesi, 

credo che al fatto d’ una meno favorevole condizione di anda- 

mento altimetrico per la linea di Vittorio faccia adeguato ri- 

scontro, la più favorevole condizione dell’ andamento planime- 
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trico. Il progetto sommario per Feltre si sviluppa con curve 
sopra curve del raggio di trecento metri, mentre il minimo 
raggio delle curve è di metri 400 nel progetto definitivo da 
Vittorio, e il caso dei 400 metri si verifica in piena linea, 
come già dissi, per due sole curve. Nessun dubbio che un 
convoglio passi anche a discreta velocità sopra curve di tre- 
cento metri di raggio, ma le resistenze che prova e le conse- 
guenze degli sforzi sono tali che nelle discussioni avvenute a 
Lucerna intorno alle linee di accesso al Gottardo gl’illustri 
tecnici che componevano la Commissione di ’esame ammisero 
come fatto dimostrato dall'esperienza che nelle curve di 300 
metri il consumo di rotaie e di cerchioni si eleva a venti 
volte il consumo medesimo in linea retta. Tradotta in lire 
questa condizione significa (applicati i numeri dati dalla So- 
cietà dell'Alta Italia per le manutenzioni delle sue linee) un 
aumento di spesa.di manutenzione nei tratti in curva di rag- 
gio di metri 300 di circa 2000 lire per ogni chilometro. È più 
assai di quanto sia la maggiore spesa cui si va incontro per il 
limite maggiore delle pendenze, sul tronco Vittorio-Santa Croce. 

Poi che la stazione di Santa Croce trovasi presso a poco 
all’ altezza medesima della stazione di Belluno essendo l’ ordi- 
nata della prima sul mare a metri 385.40 e quella della se- 
conda a metri 336.50 e che sono insignificanti le contropen- 
. denze determinate da parziali accidentalità del terreno nel 
tronco Santa Croce-Belluno, lo sforzo meccanico per innalza- 
menti da Treviso a Belluno è presso a poco uguale nei due 
tracciati. In ogni modo se pur vogliasi tradurre in orizzontale 
lo sforzo da compiersi per superare le pendenze del secondo 
tronco della linea Conegliano-Belluno e si cerchi la lunghezza 
virtuale d&i due tracciati la ricerca, eseguita adottando i rap- 
porti ritenuti dal Governo nelle ultime convenzioni presentate 
al Parlamento, darebbe il risultato che la linea Treviso-Vit- 
torio-Belluno ha lunghezza virtuale inferiore di 6, chilo- 
metri alla Treviso-Feltre-Belluno. La peggiore condizione pla- 
nimetrica per le curve del raggio di metri 300 resterebbe 
così senza equipollente a carico della linea condotta per Feltre. 
Ed è tuttavia, ripeto, questa delle più aspre pendenze l’unico 
argomento a sostegno d’un tracciamento che poteva essere 
sostenuto solo fino al giorno in cui uno studio coscienzioso 
attraverso il Fadalto avesse dimostrato prive di fondamento 
le apprensioni di grandi difficoltà da superarsi. 

Parmi, intieramente esaurita la discussione delle ragioni 
che militano in favore della risoluzione di attaccare la nuova 
ferrovia a Conegliano approfittando del tronco in costruzione 
Conegliano- Vittorio e condurla a Belluno per Santa Croce e 
Capo di Ponte. Parmi chiaro, evidente, indiscutibile : 


i tie PRELCON Ns 


27 


che nessun interesse politico o militare pesa per l’una 
piuttostochè per l’altra, poichè importanza militare non ne 
hanno nè l’una nè l’altra, e tutte e due ugualmente adem- 
piono. al fine politico di congiungere il capo provincia Belluno 
alla rete esistente; "a 

che l'interesse della economia delle spese è indubbia- 
mente a favore della linea per Santa Croce e Capo di Ponte 
per la quale sarebbero risparmiati da sei a sette milioni, due 
quinti cioé di quanto sarebbe la spesa vera per costruire la 
Treviso-Feltre-Belluno ; 

che questa economia di sei a sette milioni è da rite- 
nersi come un limite minimo, visto il fatto. che per Vittorio 
e Santa Croce ogni opera da compiersi fu determinata con 
un progetto spinto agli ultimi particolari e per Montebelluna 
e Feltre non vi ha di meglio che un progetto sommario in 
cui le accidentalità del terreno sono appena in parte rappre- 
sentate ; 

che tutte le percorrenze sarebbero allungate andando 
per Feltre pei mercati di Treviso e Venezia e per tutte le 
comunicazioni coll’ Italia, mentre poi guardando al Nord e ai 
valichi alpini e alla Germania l'allungamento sarebbe tale 
da rendere inutile la nuova linea. 

Essendo convinto di tutto ciò, auguro al progetto della 
Conegliano-Belluno o meglio della Vittorio-Belluno la buona 
ventura d’un esame spassionato e scevro sopratutto da in- 
fluenze diverse da quelle che sole dovrebbero decidere le questio- 
ni del completamento della nostra rete ferroviaria. E lo auguro 
per ciò che una ormai lunga pratica m’ha insegnato che 
spesso in questioni cosifatte entrano a dritto o a torto i ri- 
guardi di partito politico, e che la politica di partito è assai 
raramente in relazioni cordiali colla geometria. 
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